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Streszczenie: Z roku na rok wzrasta wielkość popytu na usługi lotnicze. W efekcie, do 2020 roku 
wielkość natężenia ruchu lotniczego może wzrosnąć dwukrotnie, a w niektórych obszarach Europy 
nawet trzykrotnie. System zarządzania ruchem lotniczym nie jest przygotowany pod kątem operacyj-
nym, by móc sprostać szybko rosnącym potrzebom użytkowników. Przestrzeń powietrzna rozpoście-
rająca się nad Europą jest rozdrobniona wzdłuż granic państwowych. W opracowaniu opisane zostały 
realia wdrażania programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, jako szansy integracji i mo-
dernizacji systemu zarządzania ruchem lotniczym w Europie. 
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Abstract: Each year the demand of aviation services is increasing. As a result, by 2020 the vo-
lume of air traffic could rise twice and in some areas of Europe even tripled. Air traffic manage-
ment system is not ready to meet rapidly growing demand. European airspace is fragmented 
according to national borders. This study describes the realities of the implementation of the 
Single European Sky, as a chance to integrate and modernize air traffic management system in 
Europe. 
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Transport lotniczy1 uznawany jest za najnowocześniejszą i najbardziej 
dynamicznie rozwijającą się gałąź transportu, dlatego odgrywa istotną rolę  
w gospodarce i społeczeństwie Unii Europejskiej. W ramach transportu lot-
niczego można wyróżnić: transport pasażerów, ładunków i poczty. Obserwu-
                                                            
1 Transport lotniczy – celowe przemieszczanie osób i ładunku w przestrzeni powietrznej, wyod-
rębnione z innych czynności pod względem technicznym, organizacyjnym i ekonomicznym. 
Transport lotniczy obejmuje ogół środków i czynności warunkujących wykonywanie procesów 
transportowych w przestrzeni powietrznej. 
M. Madeyski, E. Lissowska, J. Marzec, Wstęp do nauki o transporcie, wyd. II, SGPiS, Warsza-
wa 1976. 
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jemy stały wzrost zainteresowania tą gałęzią transportu, bowiem coraz więk-
sza liczba pasażerów decyduje się na podróż samolotem. Wydarzenia na 
rynku usług lotniczych związane są  głównie z licznie i prężnie działającymi 
tanimi liniami lotniczymi. Szybszy i bezpieczniejszy statek powietrzny zwy-
cięża w konkurencji z innymi środkami przewozu, tj. pociągiem czy samo-
chodem. W obliczu narastającego natężenia ruchu w sektorze system za-
rządzania ruchem lotniczym2 nabiera nowego znaczenia dla lotniczych 
operacji transportowych, stanowiąc wyzwanie związane z konkurencyjno-
ścią, bezpieczeństwem i zrównoważoną działalnością.  
Ruch lotniczy w Europie nie jest jednak jednolity, wzrost natężenia ru-
chu lotniczego jest uzależniony od kraju.  Eurocontrol zapowiada, iż dynami-
ka przyrostu będzie największa w centralnej i wschodniej części Starego 
Kontynentu. Średni zapowiadany przyrost w latach 2006–2012 dla tej części 
Europy będzie kształtował się na poziomie 6–7% i ponad 7%. W roku 2010 
największy wzrost ruchu lotniczego zanotowano: w Turcji, we Włoszech, na 
Ukrainie i w Niemczech. Dane o lotach w Wielkiej Brytanii i Irlandii pokazują 
spadek liczby lotów w porównaniu do 2009 roku. Znaczny wzrost nastąpił na 
kierunkach do i z Rosji. 
 
 
Rysunek 1. Prognoza Eurocontrol dotycząca natężenia ruchu lotniczego w krajach europejskich 
na lata 2006–2012 
Figure 1. Eurocontrol’s Forecast of air traffic in european countries for the years 2006–2012 
Źródło: Eurocontrol, Medium – Term Forecast: IFR Flight Movements 2006–2012. 
Source: Eurocontrol, Medium – Term Forecast: IFR Flight Movements 2006–2012. 
                                                            
2 Zarządzanie ruchem lotniczym (ATM – Air Traffic Management) – kompleks działań pokłado-
wych i naziemnych, wymaganych dla zapewnienia bezpiecznego, ekonomicznego i sprawnego 
ruchu statków powietrznych na wszystkich etapach lotu. (Procedury służby żeglugi powietrznej. 
Zarządzanie ruchem lotniczym. Doc. 4444 PANS – ATM, ICAO, wyd. 15, 2007.) 
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W Europie system zarządzania ruchem lotniczym jest fragmentarycz-
ny3, rozdrobniony i zdominowany przez krajowe podmioty posiadające mo-
nopol na świadczenie usług w branży lotniczej. Brak wydajności systemu 
wynika z funkcjonalnego podziału przestrzeni powietrznej według granic 
państwowych. Graniczny podział przestrzeni powietrznej spowodował, że 
europejski system zarządzania ruchem lotniczym stanowi swoistą mozaikę 
krajowych systemów zarządzania ruchem lotniczym. Sposób funkcjonowa-
nia ATM utrudnia zaspokojenie szybko rosnących potrzeb użytkowników 
transportu lotniczego. 
Niewłaściwa organizacja systemu skutkuje między innymi: 
 nieefektywną strukturą i użytkowaniem europejskiej sieci dróg lot-
niczych, a w konsekwencji niepotrzebnym wydłużeniem tras i cza-
su lotu, dodatkowym zużyciem paliwa, zwiększoną emisją spalin; 
 opóźnieniami w ruchu lotniczym; 
 niskim poziomem wydajności; 
 zróżnicowaniem osiągów ustawodawców służb żeglugi powietrznej 
(pod względem: bezpieczeństwa, opłacalności i przepustowości); 
 wysokimi kosztami spowodowanymi eksploatacją nadmiernej ilości 
przestarzałych urządzeń i systemów CNS/ATM4; 
 spowolnionymi procesami decyzyjnymi w zakresie wdrażania no-
wych technologii. 
Niewłaściwe funkcjonowanie systemu zarządzania ruchem lotniczym 
oraz brak rozwiązań systemowych przyczyniają się do wzrostu nakładów fi-
nansowych na sektor transportu lotniczego. Najwyższe koszty generuje kon-
trola ruchu lotniczego, której prowadzenie jest utrudnione w związku z frag-
mentarycznością i rozdrobnieniem przestrzeni powietrznej (ponad połowa 
dodatkowych wydatków). 
 
Inicjatywa jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej 
 
Dążenie do ograniczenia niepotrzebnych kosztów było bezpośrednią 
przyczyną podjęcia inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrz-
nej5. Unia Europejska, wychodząc naprzeciw problemom braku wydajności 
europejskiego systemu zarządzania ruchem lotniczym, w 2000 roku podjęła 
działania legislacyjne reformujące system w obszarze państw członkow-
skich. Przyjęcie nowego, spójnego ustawodawstwa miało w przyszłości uła-
twić Unii Europejskiej prowadzenie wspólnej polityki lotniczej i stworzyć wa-
                                                            
3 Według szacunków Komisji Europejskiej koszty fragmentacji europejskiej przestrzeni po-
wietrznej to wydatek rzędu miliarda euro w skali roku. Dane pochodzą z Komunikatu Komisji 
Europejskiej, Stopień zaawansowania projektu w zakresie opracowania europejskiego systemu 
zarządzania ruchem lotniczym nowej generacji (SESAR), KOM(2007) 103 wersja ostateczna, 
Bruksela, 15.03.2007 r. 
4 CNS (Communications, Navigation, Surveillance) – system infrastruktury technicznej wspo-
magający system zarządzania ruchu lotniczego. Składający się z systemów i urządzeń łączno-
ści, nawigacji i dozorowania ruchu lotniczego, rozmieszczonych na ziemi, w powietrzu (jako wy-
posażenie samolotów) oraz w przestrzeni kosmicznej.  
5 Inicjatywa Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej – SES (Single European Sky). 
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runki niezakłóconego i zrównoważonego rozwoju sektora transportu lotni-
czego.  
W 2004 roku Parlament i Rada Unii Europejskiej przyjęły pierwszy pa-
kiet regulacji jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, składający się  
z czterech wzajemnie powiązanych rozporządzeń: 
- rozporządzenie nr 549/2004 (ramowe); 
- rozporządzenie nr 550/2004 (w sprawie zapewniania służb); 
- rozporządzenie nr 551/2004 (w sprawie organizacji i użytkowania 
przestrzeni); 
- rozporządzenie nr 552/2004 (w sprawie interoperacyjności). 
Przepisy prawne dotyczące inicjatywy Single European Sky zostały 
określone w czwartym pakiecie liberalizacyjnym w ramach polityki lotniczej 




Pierwsze rozporządzenie pakietu ustanawia najważniejsze zasady 
postępowania podczas tworzenia jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej. Przestrzeń powietrzna to dobro ograniczone, którego optymalne  
i bezkonfliktowe wykorzystanie jest możliwe tylko wówczas, gdy wszyscy je-
ggo użytkownicy będą angażować się we wdrożenie i realizację inicjatywy 
SES, stąd zasadniczym celem inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni 
powietrznej jest wzmocnienie istniejących standardów bezpieczeństwa  
i efektywności ogólnego ruchu lotniczego w Europie dla optymalizacji prze-
pustowości, spełniając wymogi wszystkich użytkowników przestrzeni po-
wietrznej oraz dla ograniczenia do minimum opóźnień6. Wyłącznie poprzez 
wprowadzenie jednolitych ram prawnych możliwe jest osiągnięcie założeń 
inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Wspólnota Euro-
pejska podkreśla jednocześnie, że  zastosowanie spójnych środków praw-
nych nie spowoduje naruszenia suwerenności państw członkowskich w ich 
przestrzeni powietrznej oraz wymogów dotyczących porządku publicznego, 
bezpieczeństwa i spraw obronnych, a także praw i obowiązków państw wy-
nikających z podpisania konwencji chicagowskiej7. 
Dla zapewnienia sprawnej i terminowej realizacji programu wspólnota 
utworzyła odpowiednie struktury organizacyjne, mechanizmy konsultacyjne  
i instrumenty prawne: państwa członkowskie wyznaczą bądź utworzą insty-
tucję bądź instytucje będące ich państwowymi władzami nadzorującymi8. 
                                                            
6 Rozporządzenie (WE) nr 549/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. 
ustanawiające ramy tworzenia Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Rozporządzenie 
ramowe), Dz.U. L. 96 z 31.3.2004, Art. 1.1. 
7 Konwencja chicagowska (Konwencja o międzynarodowym lotnictwie cywilnym), podpisana  
7 grudnia 1944 roku w Chicago, stanowi źródło międzynarodowego prawa lotniczego, reguluje 
między innymi kwestie zwierzchnictwa w przestrzeni powietrznej, rejestracji statków powietrz-
nych, wzajemnego uznawania licencji i certyfikatów lotniczych państw, które podpisały doku-
ment. Na mocy Konwencji ustanowiona została Organizacja Międzynarodowego Lotnictwa  
Cywilnego. 
8 Tamże, Art. 4.1. 
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Państwowe władze nadzorujące są niezależne od instytucji zapewniających 
służby żeglugi powietrznej, ich niezależność zostanie osiągnięta poprzez 
zachowanie odpowiedniego rozdziału, przynajmniej na szczeblu funkcjonal-
nym, pomiędzy państwowymi władzami nadzorującymi a takimi służbami. 
Państwa członkowskie zapewnią bezstronne i przejrzyste sprawowanie swo-
ich funkcji przez państwowe władze nadzorujące.  
Wspólnota Europejska powołała komitet sterujący programem jednoli-
tej europejskiej przestrzeni powietrznej, który składać się będzie z dwóch 
przedstawicieli każdego państwa członkowskiego i kierowany będzie przez 
przedstawiciela komisji. Komitet zapewnia odpowiednie uwzględnienie inte-
resów wszystkich użytkowników przestrzeni powietrznej. Komisja ma prawo 
do ustanowienia przemysłowego organu konsultacyjnego, do którego nale-
żeć będą instytucje zapewniające służby żeglugi powietrznej, stowarzysze-
nia użytkowników przestrzeni powietrznej, porty lotnicze, przemysł wytwór-
czy oraz zawodowe instytucje przedstawicielskie. Rola nowo powołanego 
organu polegać będzie wyłącznie na doradzaniu Komisji w sprawach tech-
nicznych aspektów wdrażania jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. 
W rozporządzeniu podkreśla się znaczenie funkcjonowania Europej-
skiej Organizacji ds. Bezpieczeństwa Żeglugi Powietrznej na rzecz wprowa-
dzanych reform. Eurocontrol odpowiada za opracowanie projektów wspólno-
towych przepisów wykonawczych i zapewnienie niezbędnych środków 
wsparcia technicznego.  
Wspólnota wyraża swe polityczne dążenie do rozszerzenia jednolitej 
europejskiej przestrzeni powietrznej o państwa niebędące członkami Unii 
Europejskiej, deklarując podjęcie w tym celu działań w ramach porozumień 
zawartych z sąsiadującymi państwami trzecimi, bądź w ramach organizacji 
Eurocontrol. 
Na mocy rozporządzenia ramowego państwa członkowskie zostały 
zobowiązane do składania corocznych raportów z przebiegu wdrażania 
przepisów SES do Komisji Europejskiej. Sprawozdania roczne będą stano-
wić formę rozliczenia państw członkowskich z uzyskanych rezultatów 
w ramach programu.  Komisja, jako inicjator i wykonawca programu, jest zo-
bligowana do okresowego, całościowego dokonywania oceny postępów prac 
związanych z wdrażaniem inicjatywy i przekazywania przedmiotowych spra-
wozdań Parlamentowi Europejskiemu i Radzie UE.  
Rozporządzenie pierwsze tworzy ramy prawne funkcjonowania jedno-
litej europejskiej przestrzeni powietrznej, kolejne trzy akty prawne pierwsze-
go pakietu służą urzeczywistnieniu celów rozporządzenia ramowego, 
uszczegóławiając przepisy w zakresie zapewniania służb żeglugi powietrz-
nej, organizacji i użytkowania przestrzeni powietrznej oraz interoperacyjno-





9 M.T. Markiewicz, Podstawowe zagadnienia zarządzania ruchem lotniczym, Akademia Obrony 
Narodowej, Warszawa 2010, Rozdz. 3. Europejski kontekst służb żeglugi powietrznej, s. 189. 
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Rozporządzenie w sprawie zapewniania służb 
 
Kolejne rozporządzenie pakietu SES numer 550 z 2004 roku dotyczy 
zapewniania działania służb żeglugi powietrznej dla ogólnego ruchu lotni-
czego w jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Celem niniejszego 
rozporządzenia jest określenie wspólnych wymogów bezpiecznego i spraw-
nego zapewniania służb nawigacji lotniczej we Wspólnocie10. 
Państwa członkowskie są odpowiedzialne za monitorowanie bez-
piecznego i efektywnego zapewniania działania służb żeglugi powietrznej 
oraz za kontrolowanie spełniania przez instytucje zapewniające działanie 
tych służb wspólnych wymogów ustanowionych na poziomie Unii Europej-
skiej. Wymogi podzielone zostały na dwie kategorie – ogólne i szczegółowe. 
Wymogi ogólne dotyczą potencjału, kompetencji technicznych i operacyj-
nych, struktury organizacyjnej, zarządzania bezpieczeństwem i jakością, 
ochrony, zasobów ludzkich, zdolności finansowej, odpowiedzialności, zakre-
su ubezpieczenia, jakości służb oraz sprawozdawczości. Wymogi szczegó-
łowe odnoszą się do kwestii własności, otwartego i przejrzystego zapewnie-
nia działania służb oraz ich bezpieczeństwa, a także metod  działania  
i procedur postępowania.  
Rozporządzenie odnosi się również do kwestii licencjonowania kontro-
lerów. Ustanowienie bardziej szczegółowych przepisów odnoszących się do 
wydawania licencji kontrolera ruchu lotniczego ma zapewnić wyższe stan-
dardy odpowiedzialności, wiedzy i umiejętności. Jednocześnie ustanowienie 
jednolitych wymogów dla kontrolerów ruchu lotniczego na poziomie europej-
skim sprzyja wzajemnemu promowaniu uznawania licencji i dążeniu do  
ogólnego zwiększania poziomu bezpieczeństwa ruchu lotniczego.  
Rozporządzenie wprowadza do stosowania w państwach członkow-
skich schemat opłat trasowych. Przyjęty schemat ma być gwarancją, że 
opłaty uiszczane przez użytkowników przestrzeni powietrznej są odzwiercie-
dleniem ponoszonych kosztów na wyposażenie i usługi związane bezpo-
średnio z operacjami statków powietrznych. 
 
Rozporządzenie w sprawie organizacji i użytkowania przestrzeni 
 
Celem rozporządzenia 551/2004 jest ustanowienie wspólnych proce-
dur projektowania, planowania i zarządzania europejskim niebem, a także  
wsparcie koncepcji stopniowo wzrastającej operacyjnej integracji przestrzeni 
powietrznej w kontekście wspólnej polityki transportowej11. Nowa architektu-
ra europejskiej przestrzeni powietrznej zakłada jej podział na dolną i górną 
na poziomie lotu FL 285. Górna przestrzeń powietrzna zostanie przebudo-
                                                            
10 Rozporządzenie (WE) nr 550/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady  z dnia 10 marca  
2004 r. w sprawie zapewniania służb żeglugi powietrznej w Jednolitej Europejskiej Przestrzeni 
Powietrznej (Rozporządzenie w sprawie zapewniania służb), Dz.U. L. 96 z 31.3.2004, Art. 1.1. 
11 Rozporządzenie (WE) nr 551/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 
roku w sprawie organizacji i użytkowania przestrzeni powietrznej w Jednolitej Europejskiej 
Przestrzeni Powietrznej (Rozporządzenie w sprawie przestrzeni powietrznej, Dz.U. L. 96  
z 31.03.2004, Art. 1.1.  
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wana w funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej, które zastąpią dawne 
tradycyjne podziały wyznaczone granicami państwowymi. Nowe ponadpań-
stwowe struktury przestrzeni mają zostać wyznaczone według kryteriów ope-
racyjnych i praktycznych. W rezultacie wdrożenia zmian uda się osiągnąć 
maksymalną wydajność i pojemność europejskiej sieci zarządzania ruchem 
lotniczym oraz zwiększoną elastyczność wykorzystania przestrzeni po-
wietrznej przez cywilnych i wojskowych użytkowników, a w konsekwencji 
znacząco podnieść poziom bezpieczeństwa.  
Nałożenie na państwa członkowskie obowiązku ustanowienia funkcjo-
nalnych bloków przestrzeni jest podejściem oddolnym, bowiem w myśl kon-
wencji chicagowskiej każde państwo sprawuje pełne i wyłączne zwierzchnic-
two nad przestrzenią powietrzną rozpościerającą się nad jego terytorium. 
Podkreśla się jednak znaczenie koncepcji elastycznego użytkowania prze-
strzeni powietrznej, z której wynika, iż europejskie niebo stanowi dobro 
wspólne udostępniane wszystkim kategoriom użytkowników, które powinno 
być elastycznie użytkowane przez wszystkich z nich, zapewniając przejrzy-
stość i równe traktowanie, uwzględniając jednocześnie potrzeby bezpie-
czeństwa i obrony państw członkowskich, jak również ich zobowiązania wo-
bec organizacji międzynarodowych12.  
W praktyce, wdrożenie koncepcji elastycznego użytkowania prze-
strzeni powietrznej oznaczało częściowe odejście od dotychczasowych,  
wydzielonych na stałe elementów struktury powietrznej i rozpoczęcie bar-
dziej efektywnego jej wykorzystania poprzez wspólne, bieżące cywilno- 
-wojskowe planowanie i zarządzanie. Państwa członkowskie są w różnym 
stopniu zaangażowane w proces wdrażania koncepcji; po przeprowadzaniu 
wstępnych analiz zauważono: 
 zaprzestanie praktyk przydzielania stałych stref lotów, 
 wprowadzono czasową segregację przestrzeni powietrznej, 
 poprawę koordynacji cywilno-wojskowej w kwestii współużytkowa-
nia przestrzeni powietrznej, 
 poprawę przepustowości systemu kontroli zarządzania ruchem lot-
niczym. 
 
Rozporządzenie w sprawie interoperacyjności 
 
Zasadniczym celem rozporządzenia 552/2004 jest osiągnięcie intero-
peracyjności pomiędzy różnymi systemami, częściami składowymi, i stoso-
wanymi procedurami EATMN13, z uwzględnieniem przepisów międzynaro-
dowych14. Za niezbędne działania równoległe uznano skoordynowanie  
                                                            
12 Tamże, Art. 5. 
13 EATMN (European Traffic Management Network) - Europejska Sieć Zarządzania Ruchem 
Lotniczym. 
14 Rozporządzenie (WE) nr 552/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 10 marca 2004 r. 
w sprawie interoperacyjności Europejskiej Sieci Zarządzania Ruchem Lotniczym (Rozporzą-
dzenie w sprawie interopercyjności), Dz.U. L. 96 z 31.03.2004, Art. 1.3. 
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i szybkie wprowadzenie nowych koncepcji operacyjnych bądź technologii  
w zarządzaniu ruchem lotniczym.  
Europejska sieć zarządzania ruchem lotniczym, jej systemy i ich czę-
ści składowe oraz stosowane procedury mają spełniać zasadnicze wymogi 
określane w załączniku drugim rozporządzenia 552/2004. Katalog wymogów 
składa się z dwóch części – są to wymogi ogólne i specyficzne. Wymogi 
ogólne dotyczą całej sieci i są stosowane w odniesieniu do każdego syste-
mu, np. jednolite działanie, bezpieczeństwo, współpraca cywilno-wojskowa, 
a wymogi specyficzne stanowią uzupełnienie bądź udoskonalenie wymogów 
ogólnych. Dla osiągnięcia celów rozporządzenia zostaną opracowane prze-
pisy wykonawcze dotyczące interoperacyjności. Przepisy będą w szczegól-
ności określać lub opisywać wszystkie specyficzne wymogi w odniesieniu do 
bezpieczeństwa, jednolitych operacji i działań, wprowadzania nowych kon-
cepcji lub technologii, a także określać części składowe w odniesieniu do 
systemów. 
 
Osiągnięcia i porażki realizacji pierwszego pakietu ustawodawstwa 
SES 
 
Analiza stanu wdrożenia pierwszego pakietu ustawodawstwa jednoli-
tej europejskiej przestrzeni powietrznej pozwala stwierdzić, iż pierwsze ramy 
prawne były konieczne, ale okazały się niewystarczające. Początkowo pro-
gram SES przebiegał zgodnie z harmonogramem. Szybko dostrzeżono jed-
nak, że osiągnięcie części zamierzonych rezultatów (np. wzrost efektywno-
ści, czy interoperacyjność) wyłącznie przy zastosowaniu środków prawnych 
będzie nierealne w założonych ramach czasowych.  
Od 2004 roku państwa członkowskie i zainteresowane strony włożyły 
ogromny wysiłek w realizację założeń inicjatywy SES. Postępy są systema-
tycznie monitorowane. Bilans podjętych wysiłków pozwala dostrzec zarówno 
mocne strony przedsięwzięcia, jak i słabe, które należy szybko wyelimino-
wać.  
Istotnym osiągnięciem pierwszego etapu programu jest ustanowienie 
krajowych organów nadzoru przez wszystkie państwa członkowskie. Zdu-
miewa, iż  przeważająca większość podmiotów świadczących usługi żeglugi 
powietrznej uzyskała certyfikaty i została należycie wyznaczona. Utworzone 
na podstawie zaleceń rozporządzenia ramowego: Komitet ds. Jednolitej 
Przestrzeni Powietrznej i branżowy organ konsultacyjny odgrywają ważną 
rolę na poziomie Unii Europejskiej. Ogólną aprobatę państw członkowskich 
zdobyło wprowadzenie przejrzystego systemu opłat oraz przejęcie nadzoru 
nad zarządzaniem przestrzenią powietrzną i przepływem ruchu lotniczego 
przez krajowe organy kontroli. 
Jednak, aby w terminie osiągnąć pełną zgodność z ustawodawstwem 
dotyczącym jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej, należało podjąć 
dodatkowe działania. Według opinii specjalistów istnieją liczne obszary funk-
cjonowania systemu zarządzania ruchem lotniczym, które należy usprawnić. 
Pomimo wprowadzenia nowych regulacji prawnych, krajowe organy nadzoru 
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nie dysponują odpowiednimi środkami i zasobami kontroli w dziedzinach: 
bezpieczeństwo, interoperacyjność i skuteczność działania. Działania, po-
dejmowane na szczeblu państw członkowskich i krajowego organu nadzoru 
w dążeniu do zapewnienia odpowiedniego poziomu nadzoru nad transgra-
nicznym świadczeniem usług żeglugi powietrznej, są niewystarczające. 
Państwa członkowskie muszą zapewnić prawidłowe ustanowienie i egze-
kwowanie podstawy prawnej do transgranicznego świadczenia usług żeglugi 
powietrznej na swoich niezależnych terytoriach. 
Dużym wyzwaniem dla państw członkowskich okazała się realizacja 
rozporządzenia 552/2004, które nie jest dostatecznie przestrzegane. W oko-
ło 1/3 krajowych organów nadzoru nie przeprowadzono poprawnej weryfika-
cji zdolności podmiotów świadczących usługi żeglugi powietrznej do prowa-
dzenia działań związanych z oceną zgodności, które stanowią podstawę dla 
wdrożenia interoperacyjności systemów ATM. Podobnie, około 1/3 krajo-
wych organów nadzoru nie prowadzi wymaganego nadzoru, którego celem 
jest zapewnienie przestrzegania przepisów wykonawczych przez podmioty 
świadczące usługi żeglugi powietrznej, nie są one wystarczająco aktywne  
w zakresie sprawdzania zgodności harmonogramów realizacji planów wyko-
nawczych tych podmiotów z obowiązującymi terminami.  
Pomimo postępów poczynionych przez państwa członkowskie w za-
kresie wdrażania koncepcji elastycznego użytkowania przestrzeni powietrz-
nej, konieczne są dalsze prace na rzecz podniesienia skuteczności tego 
procesu, a w szczególności w odniesieniu do monitorowania jego efektyw-
ności. Na każdym poziomie państwa członkowskie powinny skupić uwagę 
na wzmocnieniu współpracy i koordynacji cywilno-wojskowej ze szczegól-
nym uwzględnieniem krajów sąsiadujących.  
 
Program SESAR jako technologiczny i przemysłowy element 
 jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej 
 
 Szczególne obawy Komisji Europejskiej budziła utrzymująca się  
w poszczególnych państwach nadmierna ilość i różnorodność przestarza-
łych systemów CNS/ATM. Szansą na poprawę sytuacji miało być wdrożenie 
programu SESAR15, który jest narzędziem technologicznym pomocnym we 
wdrażaniu inicjatywy SES, jest najważniejszym publiczno-prywatnym pro-
gramem technologicznym w dziedzinie ATM, jaki kiedykolwiek wprowadzono 
w Europie16. Program jest kontynuacją inicjatywy legislacyjnej jednolitej eu-
ropejskiej przestrzeni powietrznej w sprawach techniki i technologii. Istotą 
jego wdrożenia jest utworzenie do 2020 roku systemu zarządzania ruchem 
lotniczym nowej generacji, który w perspektywie długoterminowej doprowa-
dzi do zwiększenia płynności i bezpieczeństwa transportu lotniczego. Prze-
                                                            
15 SESAR (Single European Sky ATM Reasearch) - technologiczny komponent Jednolitej Euro-
pejskiej Przestrzeni Powietrznej. 
16 Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego i Rady na temat wykonania przepisów 
dotyczących jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej: pora na konkrety, KOM (2011) 731 
wersja ostateczna, z dnia 14.11.2011 roku. 
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starzałe krajowe systemy CNS/ATM zastąpi jednolity system działający  
w oparciu o najnowsze technologie, między innymi dla: 
 potrzeb łączności lotniczej, 
 nawigacji satelitarnej, 
 zautomatyzowanego zarządzania w czasie rzeczywistym trasami 
lotów statków powietrznych.  
Dodatkowym celem programu jest opracowanie spójnych procedur opera-
cyjnych, systemów organizacji oraz urządzeń i systemów ATM/CNS.  
Prognozowane efekty wdrożenia programu SESAR w realiach opera-
cyjnych mają doprowadzić do: zwiększenia przepustowości przestrzeni po-
wietrznej, poprawy wskaźników bezpieczeństwa, ograniczenia negatywnego 
wpływu ruchu lotniczego na środowisko naturalne oraz obniżki kosztów 
związanych z zapewnieniem służb ruch lotniczego dla użytkowników prze-
strzeni powietrznej. Program SESAR przyniesie oczekiwane rezultaty tylko  
i wyłącznie pod warunkiem równoległej realizacji idei jednolitej europejskiej 
przestrzeni powietrznej. 
W 2010 roku Komisja Europejska przeprowadziła pierwszą ocenę 
przedsięwzięcia SESAR. Z opinii ekspertów wynika, że wspólne przedsię-
wzięcie SESAR działało dobrze z punktu widzenia zdolności do wykorzysta-
nia nadanych uprawnień. Udowodniono, iż jest właściwą organizacją do za-
rządzania etapem rozwoju programu SESAR i terminowej realizacji 
europejskiego centralnego planu dotyczącego ATM. W marcu 2011 roku 
podpisane zostało porozumienie o współpracy w zakresie badań i rozwoju 
lotnictwa cywilnego pomiędzy władzami amerykańskimi i przedstawicielami 
Unii Europejskiej. Oczekiwanym efektem tej współpracy powinno być osią-
gnięcie interoperacyjności pomiędzy programami SESAR i Next Gen.   
Pierwszy pakiet prawodawstwa w zakresie jednolitej europejskiej 
przestrzeni powietrznej stworzył trwałe podstawy prawne dla utworzenia 
jednolitego, interoperacyjnego i bezpiecznego systemu zarządzania ruchem 
lotniczym. Osiągnięte rezultaty skłaniają do refleksji, iż przyjęty program re-
form oraz ich ramy czasowe były zbyt optymistyczne i nie uwzględniały ak-
tualnych warunków.  
 
Ewolucja programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej  
– realizacja drugiego pakietu ustawodawstwa 
 
Rada i Parlament Europejski w celu przyspieszenia ustanowienia do 
2012 roku prawdziwej jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej podjęły 
decyzję o przyjęciu drugiego pakietu ustawodawstwa jednolitej europejskiej 
przestrzeni powietrznej.  
Pakiet obejmuje dwa rozporządzenia: rozporządzenie zawierające 
przepisy nowelizujące obecną legislację SES, czyli rozporządzenia 
549/2004, 500/2004, 551/2004, 552/200417 oraz rozporządzenie wprowa-
                                                            
17 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1170/2009 z dnia 21 października 
2009 r. zmieniające rozporządzenia (WE) nr 549/2004, (WE) nr 550/2004, (WE) nr 551/2004 
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dzające poprawki do rozporządzenia 216/2008 rozszerzające zakres działa-
nia Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego18. Podstawę dla dru-
giego pakietu ustawodawstwa stanowi pięć zasadniczych filarów: 




 czynnik ludzki. 
Drugi pakiet przepisów zyskał wyraźne poparcie, oprócz przedstawi-
cieli linii lotniczych, także lotnisk i podmiotów świadczących usługi żeglugi 
powietrznej. Wdrożenie drugiego pakietu SES ma nastąpić według ściśle 
ustalonego harmonogramu, którego przestrzeganie jest gwarancją pomyśl-
nego wprowadzenia inicjatywy. Podjęto decyzję, iż zakres działań, które  
w największym stopniu poprawią efektywność systemu zarządzania ruchem 
lotniczym, zostanie wdrożony priorytetowo. Za działania o największym zna-
czeniu uznano: 
 wprowadzenie systemu skuteczności działania (początek 2012 ro-
ku); 
 działanie funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej (do końca 
2012 roku); 
 działanie funkcji sieciowych (już działają); 
 wdrożenie programu SESAR (ma być uruchomiony w 2014 roku). 
Uruchomienie najważniejszych elementów inicjatywy jednolitej europejskiej 
przestrzeni powietrznej zostało zaplanowane na 2012 rok.  
Podstawowy program ustanawiania przepisów pakietu dotyczącego 
SES II został ukończony. Przyjęto wszystkie przepisy i wynikające z nich 
główne środki wykonawcze bezpośrednio związane z pakietem, w tym mię-
dzy innymi: 
 system skuteczności działania19; 
 system pobierania opłat trasowych20; 
 wymogi dotyczące funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej 
w celu zapewnienia, iż przed ich ustanowieniem przeprowadzone 
zostaną odpowiednie konsultacje na poziomie europejskim z  zain-
teresowanymi stronami21; 
 funkcje sieciowe22. 
Dla pełnej realizacji założonych celów należy ustanowić nadzór nad 
wdrożeniem ram prawnych drugiego pakietu SES. Na poziomie krajowym 
                                                                                                                                           
oraz (WE) nr 552/2004 w celu poprawienia skuteczności działania i zrównoważenia rozwoju eu-
ropejskiego systemu lotnictwa. 
18 Rozporządzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 1108/2009 z dnia 21 października 
2009 r. zmieniające rozporządzenie (WE) nr 216/2008 w zakresie lotnisk, zarządzania ruchem 
lotniczym i służb żeglugi powietrznej oraz uchylające dyrektywę 2006/23/WE. 
19 Rozporządzenie Komisji (WE) nr 691/2010; Dz.U. L. 201 z 3.08.2010, s. 1. 
20 Rozporządzenie Komisji (UE) nr 1191/2010, Dz.U. L. 333 z dnia 16.12.2010, s. 6. 
21 Rozporządzenie Komisji (UE) nr 176/2011, Dz.U. L. 51 z 25.02.2011, s. 2. 
22 Rozporządzenie Komisji (UE) nr 176/2011, Dz.U. L. 185 z dnia 15.07.2011. 
214 A. Wilczyńska 
Seria: Administracja i Zarządzanie (21)2012  ZN nr 94 
nadzór ten sprawują krajowe organy nadzoru. Od 2012 roku państwa człon-
kowskie oraz kraje sąsiadujące będą mogły korzystać z inspekcji standary-
zacyjnych Europejskiej Agencji Bezpieczeństwa Lotniczego, których celem 
będzie nadzorowanie przepisów europejskich.  
Przyjęte środki wykonawcze, bezpośrednio związane z pakietem 
ustawodawczym SES II, stworzyły solidne podstawy dla przyszłości całej ini-
cjatywy. Niestety, już na etapie wdrażania drugiej części inicjatywy dostrze-
żono błąd, bowiem prawodawstwo nie jest wystarczająco doprecyzowane  
w niektórych dziedzinach (np. w sprawie interoperacyjności, która jest nie-
zbędna dla wdrożenia programu SESAR). 
 
Unijny system skuteczności działania (2012-2014) 
 
Skuteczność działania stanowi zasadniczy element pakietu ustawo-
dawczego SES II. Wobec przyjęcia rozporządzenia o skuteczności działania 
i mianowania organu weryfikującego skuteczność działania, Komisja w dru-
giej połowie 2010 roku rozpoczęła prace nad ustanowieniem ogólnoeuropej-
skich docelowych parametrów skuteczności działania w kluczowych obsza-
rach działalności obejmujących: środowisko, przepustowość, opóźnienia 
oraz efektywność kosztową. Bezpieczeństwo monitorowano tylko i wyłącznie 
w pierwszym okresie referencyjnym. Komisja 21 lutego 2011 roku przyjęła 
ogólnoeuropejskie docelowe parametry skuteczności działania na okres 
2012-2014 w związku z oczekiwanym wzrostem ruchu o 16%, tzn.: 
 w odniesieniu do przepustowości średnie opóźnienie osiągnie  
w 2014 roku 0,5 minuty na jeden lot; 
 poprawa efektywności kosztowej w tym okresie wyniesie 10%; 
 cel środowiskowy stosowany w odniesieniu do skuteczności lotów 
umożliwi rozwój lotnictwa neutralny pod względem emisji dwutlen-
ku węgla. 
Dla państw członkowskich wyznaczono ostateczny termin opracowa-
nia i przyjęcia krajowych planów i docelowych parametrów skuteczności 
działania lub planów i docelowych parametrów skuteczności działania w od-
niesieniu do funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej. Termin ten  
przypadł na 30 czerwca 2011 roku. Po złożeniu planów Komisja podjęła pra-
ce nad ich szczegółową oceną. Zakłada się, iż w przypadku, gdy przyjęte 
plany nie będą zgodne z przyjętymi planami ogólnoeuropejskimi, Komisja 
zleci poszczególnym państwom członkowskim poprawę docelowych para-
metrów skuteczności działania, po uprzednim zwróceniu się z wnioskiem  
o opinię do Komitetu ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej.  
Równocześnie rozpoczęto działania z udziałem EASA i Eurocontrol 
obejmujące ustanowienie kluczowych wskaźników skuteczności działania 
dotyczących bezpieczeństwa oraz przygotowanie drugiego okresu referen-
cyjnego skuteczności działania (2015-2019). Ustalono, iż Komisja zaakcep-
tuje je przed końcem 2011 roku.  
 
Geneza i rozwój programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej… 215 
ZN nr 94  Seria: Administracja i Zarządzanie (21)2012   
Ustanowienie funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej 
 i wdrożenie ich 
 
Do końca 2012 roku państwa członkowskie powinny ustanowić funk-
cjonalne bloki przestrzeni powietrznej i zapewnić użytkownikom przestrzeni 
powietrznej korzyści operacyjne wynikające z ich istnienia. Aktualnie formal-
nie ustanowione są 2 funkcjonalne bloki przestrzeni powietrznej, które znaj-
dują się na etapie realizacji. Kolejnych 7 bloków znajduje się na różnych 
etapach ustanawiania. Finansowanie tworzenia funkcjonalnych bloków prze-
strzeni powietrznej odbywa się przez Unię Europejską za pośrednictwem 
programu finansowego TEN-T, tj transeuropejskiej sieci transportowej. 
Wraz z upływem czasu rosną obawy Komisji, że wdrażanie funkcjo-
nalnych bloków przestrzeni powietrznej nie następuje tak szybko, jak powin-
no. Komisja będzie ściśle monitorować postępy, a jej zainteresowanie spra-
wą będzie rosnąć wraz ze zbliżaniem się ostatecznego terminu. Komisja 
oprze swoje rozważania na takich kwestiach, jak: 
 czy tzw. podejście oddolne do scalania przestrzeni powietrznej 
przyniosło oczekiwane korzyści operacyjne? 
 czy spełnione zostały wszystkie ustawowe wymogi wobec procesu 
tworzenia funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej? 
 czy zainteresowane strony właściwie uczestniczyły i wspierały pro-
ces tworzenia funkcjonalnych bloków przestrzeni powietrznej? 
 
Ustanowienie menedżera w unijnej sieci ATM 
 
Celem pakietu dotyczącego SES II jest bardziej scentralizowany sys-
tem zarządzania siecią, oparty na wspólnym procesie decyzyjnym i szczegó-
łowych planach dotyczących osiągnięcia celów w zakresie skuteczności 
działania na podstawie opracowanych przepisów UE.  
Aktualnie działaniem sieci zarządza Rada ds. Zarządzania Siecią pod-
legająca Komitetowi ds. Jednolitej Przestrzeni Powietrznej. 
Wyznaczenie Eurocontrol na menadżera sieci ATM w EU umożliwia 
rozszerzenie jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej poza granice UE 
i objęcie nią ponad 40 państw. Nowa dyrekcja ds. zarządzania siecią doko-
nuje reorganizacji zasobów Eurocontrol pod kątem pełnienia funkcji mene-
dżera sieci. Menedżerowi unijnej sieci ATM przypisuje się ważną rolę w dą-




Europejski transport lotniczy przeżywa swoiste oblężenie. Jednocze-
śnie system zarządzania ruchem lotniczym w obszarze Europy jest przecią-
żony i nieprzygotowany do realizacji zadań związanych ze wzrostem zainte-
resowania tym sektorem. Unia Europejska podejmuje działania mające na 
celu  poprawę zdolności operacyjnej systemu. Proces stanowienia programu 
SES przebiega w szybkim tempie. Pomimo początkowych opóźnień w reali-
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zacji pierwszego pakietu programu jednolitej europejskiej przestrzeni po-
wietrznej, realizacja działań zaplanowanych na 2012 rok powinna przynieść 
szybko oczekiwane rezultaty. Zachęca się państwa członkowskie do po-
twierdzania swoich zobowiązań i podjęcia ogólnych działań na rzecz powo-
dzenia realizacji inicjatywy jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej.  
Konieczne jest ustanowienie przez Unię Europejską zintegrowanego 
europejskiego systemu zarządzania ruchem lotniczym, prawdziwej sieci  
o pojedynczej strukturze zarządzania i większych możliwościach w zakresie 
regulacji i nadzoru. Unia Europejska zapewnia, że przyszły system zarzą-
dzania ruchem lotniczym będzie działał sprawnie i precyzyjnie.  
Tylko przyspieszenie realizacji zaplanowanych inicjatyw przybliża Eu-
ropę do posiadania zintegrowanego systemu zarządzania ruchem lotniczym 
i wynikających z jego funkcjonowania korzyści operacyjnych. Niestety, aktu-
alnie wiele inicjatyw ma opóźnienia w realizacji założeń programowych. Po-
mimo pojawiających się przeszkód na drodze do spójnego systemu zarzą-
dzania ruchem lotniczym, nie należy wątpić w słuszność inicjatywy, bowiem 
stanowi ona dużą szansę na poprawę jakości branży, a w konsekwencji tań-
sze i szybsze połączenia dla nas, pasażerów.  
W opracowaniu przedstawione zostały szanse, jakie niesie wdrożenie 
i realizacja programu jednolitej europejskiej przestrzeni powietrznej. Podkre-
ślona została rola równolegle realizowanego do inicjatywy programu  
SESAR. Dokonano bilansu osiągnięć i określono obszary, w których należy 
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